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Abstract of EP0517604 

Automatic gear change device of the end- 
mounted transverse type having, inside a casing 
(30), a primary shaft (3) aligned with the output 
shaft of the engine and carrying a hydraulic 
converter (1 ) which drives, with the aid of an 
epicyclic train (5) combined with several 
commutation members, a secondary shaft (4) 
parallel to the primary shaft, characterised in that 
all or part of the commutation members (14, 15, 
16, 17, 18, 19) are situated on the primary shaft 
(3). 
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@ Dispositrf de changement de vitesses automatique transversal en bout 

(57) Dlsposltif de changement de vitesses automa- 

tique de type transversal en bout presentant a 
Tinterieur d'un carter (30) un axe primaire (3) 
aligne sur I'axe de sortie du moteur et portant 
un convertisseur hydraullque (1), qui entratne, 
avec le concours d'un train epicycioTda! (5) 
associe a plusieurs organes de commutation, 
un axe secondaire (4) parallele a I'arbre pri- 
maire, caracterise en ce que tout ou partie des 
organes de commutation (14, 15, 16, 17, 18, 19) 
sont situes sur I'axe primaire (3). 
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L'invention se rapporte au domaine technique 
des transmissions automatiques com porta nt un 
convertisseur de couple entratne directement par le 
moteur du vehicule et associe a un train epicycloTdal 
commande par des freins et des embrayages. Plus 
prectsement elle conceme une transmission de bofte 
de vitesses automatlque destinee a etre integree 
dans un groupe motopropulseur (GMP) transversal. 

On peut distinguer deux tendances lourdes dans 
revolution des transmissions sur les vehicuies auto- 
mobiles, a savoir la generalisation des groupes mo- 
topropulseurs transversaux surtes vehicuies haut de 
gamme et les exigences croissantes en matiere de 
consommation de carburant et de silence de fonction- 
nement. 

Dans le domaine des transmissions automatique 
cette double tendance se traduit par des dtfficultes 
constructives croissantes puisque simultanement : 

- les couples a transmettre augmentent avec le 
niveau de gamme du vehicule ; 

- I'exigence d'un cinquieme rapport de marche 
avant se fait de plus en plus pressante pour as- 
surer les prestations attendues en matiere de 
consommation et de silence de fonctionnement ; 

- la longueur de la transmission est severement li- 
mitee par la disposition transversale du GMP. 
Pour resoudre ces problemes constructifs, diver- 

ses solutions ont ete pro pose es, parmi lesquelles on 
pourra mention ner : 

- La disposition classique d'une bofte de vitesses 
automatique selon laquelle le convertisseur de 
couple et le train epicycloTdal sont coaxiaux, illus- 
tree notamment par la publication FR 2.454.567 
de la demanderesse : le train epicycloTdal decrit 
dans cette publication permet d'obtenir quatre 
rapports de marche avant et un rapport de mar- 
che arriere grace a la combinaison de trois em- 
brayages et de deux moyens d'immobilisation. 

- le concept mis en oeuvre par certains construc- 
teurs americains pour I'accouplement de moteurs 
en V : convertisseur, pompe et distributee hy- 
draulique en bout de moteur, transmission de 
mouvement entre turbine et arbre secondaire par 
chatne sQencieuse, sortie du mouvement vers les 
roues concentriques a I'arbre secondaire et a 
r ensemble du mecanisme par pont pianetaire, 
I'ensemble du mecanisme etant dispose derriere 
le moteur et parallel ement a lui. Outre une 
complexrte certaine, ce concept implique une 
transmission gauche tres courts et des drfficultes 
de solidarisation de la bofte de vitesses au moteur 
pouvant, le cas echeant, conduire a des proble- 
mes vibratoires. 

- le concept industrialise par des constructeurs 
japonais, consistant a repartir les constituents 
mecantques - trains planetaires et mecanisme de 
commutation - entre les arbre s prima ire et secon- 
daire de botte : cette disposition conduit effective- 



ment a une longueur de botte faible, mais au prix 
d'une redondance mecanique se traduisant par 
une grande complexite : une telle bolte a seule- 
ment quatre rapports comporte typiquement qua- 
5 tre freins, trois embrayages et trois roues libres, 

alors que le minimum technique exige seulement 
trois embrayages et deux freins (ou deux em- 
brayages et trois freins). 

Les inconvenients relatifs aux solutions evo- 

io quees ci-dessus sont nature! lement aggraves si Ton 
considere une transmission a cinq rapports, au point 
de devenir redhibitoires dans certaines architectures 
de vehicuies plus contraignantes. 

Par rapport a ces solutions connues, la transmis- 

15 sion automatique faisant I'objet de l'invention presen- 
te I'interetde concQier la simplicite conceptuelle d'une 
bofte en bout et une tres faible longueur hors tout, tout 
en permettant une grande souplesse d'etagement : 
ce dernier point est tout particulierement interessant, 

20 car c'est un des inconv6nients bien connus des trans- 
missions automatiques a train pllanetaire de n'offrir 
aucun chobc d'etagement une fois defini le train pia- 
netaire de base. 

L'invention conceme un dispositif de change- 

25 ment de vitesses automatique de type transversal en 
bout, presentant a I'interieurd'un carter un axe prima i- 
re aligne sur I'axe de sortie du moteur et portant un 
convertisseur hydraullque, qui entraTne, parl'intenme- 
diaire d'engrenages cylindriques associes a plusieurs 

30 organes de commutation, un axe secondaire parallele 
a I'arbre prima ire, caracterise en ce que tout ou partie 
des organes de commutation, sont portes par I'axe 
primaire. 

Selon un mode de realisation de l'invention, le 
35 train pianetaire principal est porte par I'axe secondai- 
re. 

Selon un autre mode de realisation de (Invention, 
i'ensemble des organes de commutation est porte par 
I'arbre primaire, a ('exception du second moyen d'im- 

40 mobilisation F 2 situe sur I'arbre secondaire. 

Selon un mode de realisation de l'invention le pre- 
mier moyen d'immobilisation F 1f la roue libra RL et le 
troisieme embrayage E 3 sont disposes sur I'axe pri- 
maire, tandis que le premier et le second embrayage 

45 E 1( E 2 , ainsi que le second moyen d'immobilisation F 2 
sont portes par I'axe secondaire. 

Selon un mode de realisation de ('invention, le 
train epicycloTdal comporte un porte-satellite et un 
premier pianetaire P t engrenant avec un satellite 

so court, lul-meme en prise avec un satellite long engre- 
nant d'une part avec un second pianetaire P 2 et d'au- 
tre part avec la couronne de sortie du train epicycloT- 
dal. 

Selon un mode de realisation de l'invention, la 
55 couronne de sortie du train epicycloTdal est I tee au pi- 
gnon d'attaque d'une couronne de reduction finale ac- 
couplee au differential. 

Selon un mode de realisation de l'invention, le 
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premier et le second planetaire sont montes sur deux 
arbres coaxiaux alignes sur I'axe secondare. 

Selon un mode de realisation de rinvention, le 
premier et le second planetaire P, et P 2 et le porte-sa- 
tellite sont lids pardes pignons de liaison auxorganes 
de commutation appropries, regroupes sur I'arbre de 
sortie du convertisseur de couple, ou arbre de turbine, 
aligne sur I'axe primaire. 

Selon un mode de realisation de ('invention, les 
organes de commutation sont constitues par un pre- 
mier embrayage E 1f un second embrayage E 2t un troi- 
sieme embrayage E 3 presentant respectivement un 
moyeu et une cloche d'embrayage ainsi que par un 
premier frein F 1( un second frein F 2 et une roue (ibre 
RL 

Selon un mode de realisation de I'invention, I'ar- 
bre de turbine porte le moyeu du premier embrayage 
E 1f destine a rendre solidaire I'arbre de turbine du pre- 
mier planetaire P 1a 

Selon un mode de realisation de I'invention, I'ar- 
bre de turbine porte le moyeu du troisieme embrayage 
E 3 destine a rendre solidaire I'arbre de turbine du por- 
te-sate!lite. 

Selon un mode de realisation de I'invention, le 
moyeu du premier embrayage E A est solidaire du 
moyeu du second embrayage E 2 qui relie en position 
de serrage I'arbre de turbine au second planetaire P 2 . 

Selon un mode de realisation de I'invention, la 
cloche du second embrayage E 2 peut etre (mmobili- 
s6e par le second frein F 2 de fagon a etre solidarisee 
au carter. 

Selon un mode de realisation de I'invention, la 
cloche du troisieme embrayage E 3 peut etre immobi- 
lised vis-a-vls du carter par le premier frein et/ou 
la roue libre RL. 

Selon un mode de realisation de I'invention, ce 
dispositif de changement de vitesses automatique 
presente un premier rapport de marche avant obtenu, 
par serrage du premier embrayage E A et immobilisa- 
tion du porte-satellite vis-a-vis du carter par la roue li- 
bre ou eventuetlement par serrage du premier frein 
Ft. 

Selon un mode de realisation de I'invention, ce 
dispositif- de changement de vitesses automatique 
presente un second rapport de marche avant, obtenu 
par serrage du second embrayage E 2 et immobilisa- 
tion du second frein F 2 . 

Selon un mode de realisation de I'invention ce 
dispositif de changement de vitesses presente un troi- 
sieme rapport de marche avant, obtenu par serrage 
du premier et du second embrayage E 1v E 2 . 

Selon un mode de realisation de rinvention, ce 
dispositif de changement de vitesses automatique 
presente un quatrieme rapport marche avant, obtenu 
en serrant le premier et le troisieme embrayage E 1f 
E 3 . 

Selon un mode de realisation de I'invention ce 
dispositif de changement de vitesses automatique 



presente un cinquieme rapport de marche avant, ob- 
tenu en serrant le second et le troisieme embrayage 
E 2 et E 3 . 

Selon un mode de realisation de I'invention ce 
5 dispositif de changement de vitesses automatique 
presente un sixieme rapport de marche avant, obtenu 
en serrant le troisieme embrayage E 3 et en immobili- 
sant le second frein F 2 . 

Selon un mode de realisation de rinvention, ce 
10 dispositif de changement de vitesses automatique 
presente une marche arriere, obtenue en serrant le 
second embrayage E 2 et en immobilisant le premier 
frein F t . 

Selon un mode de realisation de I'invention une 
15 partie des organes de commutation est disposes sur 
I'axe secondaire. 

!_' invention sera mieux comprise a la lecture de la 
description sulvante d'un mode de realisation particu- 
lier, en liaison avec les dessins annexes sur lesquels : 
20 - la figure 1 represents le dispositif de change- 

ment de vitesses automatique de rinvention, 

- la figure 2 illustre une variante de ce dispositif, 

- la figure 3 illustre une autre variante de ce dis- 
positif 

25 - la figure 4 explicite la table de commutation du 

dispositif, 

- la figure 5 restitue I'abaque de Ravigneaux de 
rarrangement cinematique correspondant a I'in- 
vention. 

30 Le mode de realisation particulier faisant I'objet 

de cette description illustre une application de I'inven- 
tion construite autour de ('adaptation d'un train plane- 
taire de type Ravigneaux I . Bien entendu, cette ap- 
plication n'est pas limitative, etles principes construc- 

35 trfs qui sont a la base de I'invention s'apptiqueraient, 
mutadis mutandis, a tous types de train planetaire 
realisant des liaisons cinematiques analogues a cel- 
los d'un Ravigneaux I, c'est-a-dire a tout systems a 
quatre arbres dont 3 sont relies a I 'entree de botte par 

40 des embrayages, le quatrieme arbre etant relie a la 
sortie. 

En reference a la figure 1 f on voitque sur I'axe pri- 
maire (3), qui se confond avec I'axe du vilebrequin du 
moteur (3') sont rassembles le convertisseur (1), 

45 eventuellement la pompe de servitude non represen- 
tee, et I'ensemble des organes de commutation (14, 
15, 16, 17, 18, 19). Sur I'axe secondaire 4, on trouve 
le train Ravigneaux f (5) qui comporte, comme il est 
bien connu, un premier planetaire Pi (6) engrenant 

so avec un satellite court (22), engrenant lui-meme avec 
un satellite long (23). Ce dernier engrene, d'une part 
avec le planetaire P 2 (7), d'autre part avec la couron- 
ne (24) de sortie du train planetaire. La couronne (24) 
est liee au pignon d'attaque (20) de la reduction finale 

55 qui comporte egalement une couronne (21) accou- 
piee au ditTerentiel (25). 

Les planetaires (6) et P 2 (7) sont respective- 
ment relies, par des axes coaxiaux a deux pignons (9) 
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et (10) tandis que le porte- satellite (8), sur les axes 
duquel tourillonnent les satellites (6) et (23), presente 
a sa peripherie une denture cylindrique helicoTdale 
(26). Les pignons (9), (10) et (26) assurent la liaison 
des divers organes du train planetaire (5) avec les ele- 5 
ments de commutation appropries regrouped sur 
I'axe primaire (3), comme il a ete decrit 

Le mouvement sort du convertisseur pontable (1 ) 
par I'arbre de turbine (2), qui porte les moyeux (28) 

(29) et (27) de trois embrayages E 1f E 2 et E 3 (17, 18, 10 
15). L'embrayage E 3 (15) sol id arise ainsi, par rinter- 
mediaire du pignon (13) engrenant avec le pignon 
(26), I'arbre turbine (2) avec le porte-satellite (8). 
L'embrayage E, (17), quant a lui, solidarise, par rin- 
termediaire du pignon (12) engrenant avec le pignon 15 
(9), I'arbre turbine (2) avec le planetaire P, (6). Le 
moyeu (28) de l'embrayage E, (17) est solidaire du 
moyeu (29) de rembrayage E 2 (18), qui, decefait, re- 
lie, lorsqu'il est serre, I'arbre de turbine (2) au plane- 
taire Pi (6) par rintermediaire de I'engrenage (1 1), 20 
fixe a la cloche (29') de rembrayage E 2 (18) et engre- 
nant avec le pignon (10). Par aiileurs, (a cloche (29') 

de l'embrayage E 2 (18), et done I'engrenage (1 1) peu- 
vent etre maintenus a vrtesse nulle au moyen du frein 
F 2 (19) qui, lorsqu'il est serre, les solidarise au carter 25 

(30) de la transmission. 

Similairement la cloche de rembrayage E3 (15) 
et le pignon (1 3) peuvent etre maintenus a Vitesse nul- 
le au moyen de la roue libre (16), facultative, et du 
frein F< (14), qui, lorsqu'ils sont actives, solidarisent 30 
(13) et (1 5) au carter (30) de la transmission. On voit 
done, au travers de la description qui precede, que les 
connexions cinematiques propres a un train Ravi- 
gneaux I sont parfaitement etablies par rintermediaire 
des couples de pignons (1 0) et (1 1), (9) et (12) ainsi 35 
que (13) et (26). 

Les ralsons de ces couples de pignons - ou pi- 
gnons de descente - sont ajustables en tant que de 
besoin dans les limites constructives ; ainsi, alors que 
dans une transmission automatique convention n el le, 40 
I'etagement est strictement deflni - et pas toujours de 
la maniere la plus heureuse du point de vue de I'agre- 
ment de conduite et de I'adaptation aux caracteristi- 
ques du moteur - par les ralsons des deux trains ele- 
mentaires composant le train Ravigneaux I, I'arrange- 45 
ment cin6matique objet de I'invention permet, grace 
a I'ajustement des raisons des differents trains de pi- 
gnons de liaison, de corriger et d'optimiser I'etage- 
ment de base procure par le train Ravigneaux I. Cette 
possibilite apporte une solution au reproche tres ge- 50 
neralement fait aux transmissions automatiques 
conventionnelles de ne pouvoir offrir que des etage- 
ments figes et le plus souvent pas tres bien adaptes. 

Dans la variants de IMnvention faisant I'objet de la 
figure 2, le second moyen ^immobilisation F 2 (19) est 55 
transfers au secondare de la botte de vitesses, ce qui 
evite de faire supporter a la denture I'effort statique de 
reaction lorsque ce second moyen F 2 (19) est serre. 



Dans la variants de I' invention faisant I'objet de la 
figure 3, une partie du mecanisme de commutation 
est transferee au secondare (4) a botte de vitesses. 
Cette variants presente la particularite de ne neces- 
siter que deux trains de descente (10), (13) au lieu de 
trois, et de conduire a un primaire (3) plus court et un 
secondare (4) plus long que ceux de la variants de 
la figure 1, ce qui peut etre, le cas echeant, mieux ap- 
proprie a certaines architectures de vehicule. Sur 
i'abaque de Ravigneaux, les points E, et E 2 sont alors 
necessairement a la memo ordonnee. 

La figure 4 met en evidence que le dispositrf de 
changement de vitesses de I'inventlon penmet d'obte- 
nir six rapports de march e avant et un rapport de mar- 
che aniere. Le premier rapport de marche avant est 
obtenu en serrant le premier embrayage E 1f et en ac- 
tionnant le premier moyen d'immobilisation F 1f tandis 
que ('intervention de la roue libre RL n'est pas obliga- 
tors. Le second rapport de marche avant correspond 
au sen-age simultane du second et du troisieme em- 
brayages E 2 , E 3 . On obtient le troisieme rapport en 
serrant simultanement le premier et le second em- 
brayage E t , E 2 , le quatrieme rapport en serrant simul- 
tanement le premier et le troisieme embrayages E 1f 
E 3 , et le cinquieme rapport en serrant simultanement 
le second et le troisieme embrayage E 2 , E 3 . Enfin le 
serrage du troisieme embrayage E 3 et I'actionnement 
du second moyen d'immobilisation F 2 assurent I'en- 
gagement du sixieme rapport, tandis que le serrage 
du second embrayage E 2 et I'actionnement du pre- 
mier moyen d'immobilisation correspondent a la 
marche aniere. 

En se reports nt a la figure 5, qui represente, de 
maniere tres ctasslque, I'abaque de Ravigneaux de 
■'arrangement cinematique correspondant a I 'inven- 
tion, on constate que le dispositrf objet de ('invention : 

- permet d'offrlr theoriquement six rapports de 
marche avant et un rapport de marche aniere 
conformement au tableau de commutation expih 
citd par la figure 4 ; 

- est equivalent a une borte en bout a quatre rap- 
ports de marche avant si les raisons des trains de 
descente sont toutes identiques (les rapports 3, 4 
et 5 sont confondus a la valeur 1, les points E 1f 
E 2 et E 3 ayant meme ordonnee sur I'abaque) ; 

- permet d'offrir cinq rapports de marche avant 
avec I'etagement souharte, en ajustant les rai- 
sons des trains de descente de facon appropriee 
et en supprimant, e'est-a-dire en n'utilisant pas, 
I'un ou I'autre des rapports Indiques 4, 5 ou 6, du 
tableau de commutation, selon I'etagement et les 
commutations souhaitees. 

On voit par aiileurs que si le choix de la raison du 
train (11), (10) correspond a une surmultiplication, le 
couple d'entree du train planetaire (5) sur le premier 
rapport est diminue dans le rapport de surmultiplica- 
tion, ce qui permet d'augmenter la capacite de la botte 
- par rapport au train planetaire - par simple choix des 
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rapports des trains de descents. 

En conclusion, il est bon de rappeler que, dans un 
besoin de ciarte de I'expose, ['invention a 6t6 decrite 
dans I'hypothese ou le train planetaire est du type Ra- 
vigneaux I, mais H est clair que ies principes de cette 
invention sont applicables a tout autre type de train 
planetaire pouvant remplir des fonctions cinemati- 
ques analogues. 



Revindications 

[1] Dispositif de changement de vitesses automa- 
tique de type transversal en bout presentant a I'inte- 
rieur d'un carter (30) un axe primaire (3) aligne sur 
I'axe de sortie du moteur et portant un convertisseur 
hydraulique (1), qui entraTne, avec le concours d'un 
train epicycloTdal (5) associe a plusleurs organes de 
commutation, un axe secondare (4) parailele a I'arbre 
primaire, caracterise en ce que tout ou partie des or- 
ganes de commutation (14, 15, 16, 17, 18, 19) sontsi- 
tues sur I'axe primaire (3). 

[2] Dispositif de changement de vitesses automa- 
tique selon la revendication 1 caracterise en ce que 
le train planetaire (5) est porte par I'axe secondare 

(4) . 

[3] Dispositif de changement de vitesses automa- 
tique selon la revendications 1 ou 2, caracterise en ce 
que I'ensemble des organes de commutation 14, 15, 
16, 17, 18, 19) est porte par i'axe primaire (3). 

[4] Dispositif de changement de vitesses automa- 
tique selon la revendication 1 ou 2, caracterise en ce 
que I'ensemble des organes de commutation (14, 15, 
1 6, 1 7, 1 8) et porte par I'axe primaire (3) a I' exception 
du second moyen demobilisation F 2 (19) situe sur 
I'axe secondaire (4). 

[5] Dispositif de changement de vitesses selon la 
revendication 1 ou 2 caracterise en ce que te premier 
moyen ^immobilisation F t (14), la roue fibre RL (16) 
et le troisieme embrayage E 3 (15) sont disposes sur 
I'axe primaire, tandis que le premier et le second em- 
brayage E t (17), E 2 (18), ainsi que le second moyen 
d 'immobilisation F 2 (16) sont portes par i'axe secon- 
daire (4). 

[6] Dispositif de changement de vitesses automa- 
tique selon Tune quelconque des revendications pre- 
c6dentes, caracterise en ce que le train epicycloTdal 

(5) comporte un porte-satellite (8) et un premier pla- 
netaire Pi (6) engrenant avec un satellite court (22) 
lui-meme en prise avec un satellite long (23) engre- 
nant d'une part avec un second planetaire P 2 (7) et 
d'autre part avec la couronne de sortie (24) du train 
epicycloTdal (5). 

[7] Dispositif de changement de vitesses automa- 
tique selon la revendication 6 caracterise en ce que 
la couronne de sortie (24) du train epicycloTdal (5) est 
Ii6e au pignon d'attaque (20) d'une couronne de re- 
duction finale (21) accouplee au drfferentiel (25). 



[8] Dispositif de changement de vitesses automa- 
tique selon Tune quelconque des revendications pre- 
cedentes caracterise en ce que ie premier et le se- 
cond planetaire (6, 7) sont monies sur deux arbres 
5 coaxiaux (4', 4") alignes sur Paxe secondaire (4). 

[9] Dispositif de changement de vitesses automa- 
tique selon Ies revendications 6, 7, ou 8 caracterise 
en ce que le premier et ie second planetaire P t et P 2 
(6, 7) et le porte-satellite (6) sont lids par des pignons 
10 de liaison (9, 1 0, 26) aux organes de commutation ap- 
propries, regrouped sur I'arbre de sortie du convertis- 
seur de couple (2), ou arbre de turbine, aligne sur 
I'axe primaire (3). 

[10] Dispositif de changement de vitesse selon 
is I'une quelconque des revendications precedentes ca- 
racterise en ce que Ies organes de commutation sont 
constitues par un premier embrayage E 1 (17), un se- 
cond embrayage E 2 (18), un troisieme embrayage E 3 
(15) presentant respectivement un moyeu (28, 29, 27) 
20 et une cloche d'emb ravage (28', 29', 27') ainsi que 
par un premier frein F, (14), un second frein F 2 (19) 
et une roue iibre RL 

[11] Dispositif de changement de vitesses selon 
la revendication 10 caracterise en ce que I'arbre de 
25 turbine porte le moyeu (1 7') du premier embrayage Ei 
(17), destine a rendre sol id aire I'arbre de turbine (2), 
du premier planetaire Pi (6). 

[12] Dispositif de changement de vitesses selon 
la revendication 1 0 ou 1 1 caracterise en ce que I'arbre 
30 de turbine (2) porte le moyeu (27) du troisieme em- 
brayage E 3 (15) destine a rendre solidaire I'arbre de 
turbine (2) du porte-satellite (8). 

[13] Dispositif de changement de vitesses selon 
la revendications 11 ou 12, caracterise en ce que le 
35 moyeu (28) du premier embrayage Ei (17) est solidai- 
re du moyeu (29) du second embrayage E 2 (18) qui 
relie en position de serrage I'arbre de turbine (2) au 
second planetaire P 2 (7). 

[14] Dispositif de changement de vitesse automa- 
40 tique selon I'une quelconque des revendications 10 a 
13 caracterise en ce que la cloche (29') du second 
embrayage E 2 (18) peut dtre immobilisee par le se- 
cond frein F 2 (1 9) de facon a etre solidaris6e au carter 
(30). 

45 [15] Dispositif de changement de vitesses auto- 

matique selon Tune quelconque des revendications 
10 a 14, caracterise en ce que la cloche (27) du troi- 
sieme embrayage E 3 (15) peut etre immobilis6e vis- 
a-vis du carter (30) par le premier frein Fi (14) et/ou 

50 la roue Iibre RL (16). 

[16] Dispositif de changement de vitesses auto- 
matique selon I'une quelconque des revendications 
10 e 15, caracterise en ce que le premier rapport de 
marche avant obtenu par serrage du premier env 

55 b ravage Ei (17) et eventuellement immobilisation du 
porte-satellite vis-a-vis du carter par la roue Iibre (16) 
[17] Dispositif de changement de vitesses auto- 
matique selon I'une quelconque des revendications 



EP 0 517 604 A1 10 



10 6 16 caracterise en ce qu'il presents un second 
rapport de marche avant, obtenu par sen-age du se- 
cond embrayage E 2 (18) et immobilisation du second 
frein F 2 (19). 

[18] Dispositif de changement de vitesses auto- 5 
matique selon I'une quelconque des revendications 
10 a 17, caracterise en ce qu'H presente un troisieme 
rapport de marche avant, obtenu par serrage du pre- 
mier et du second embrayage E 1t E 2 (17, 18). 

[19] Dispositif de changement de vitesses auto- 10 
matique selon Tune quelconque des revendications 
10 a 18 caracterise en ce qu'il presente le quatrieme 
rapport marche avant, obtenu en serrant le premier et 
ie troisieme embrayage E 1( E 3 (17, 15). 

[20] Dispositif de changement de vitesses auto- 15 
matique selon I'une quelconque des revendications 
1 0 a 19 caracterise en ce qu'il presente un cinquieme 
rapport de marche avant obtenu en serrant le second 
et te troisieme embrayage E 2 et E 3 (18, 15). 

[21] Dispositif de changement de vitesses auto- to 
matique selon Tune quelconque des revendications 
10 a 20 caracterise en ce qu'il presente un sixieme 
rapport de marche avant obtenu en serrant le troisie- 
me embrayage E 3 (15) et en immobDisant le second 
frein F 2 (19) 25 

[22] Dispositif de changement de vitesses selon 
i'une quelconque des revendications 10 a 21 carac- 
terise en ce qu'il presente une marche anriere obtenue 
en serrant le second embrayage F 2 (1 8) et en immo- 
bflisant le premier frein (14). so 
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